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@ Lenksystem fiir mehrspurlge Kraftfahrzeuge 

@ Die Erfindung betrifft ein Lenksystem mit einem Notlenk- 
system, welches Radbremsen an unterschledliohen Fahr- 
zeugseiten in Abhangigkeit von der Betatigung einer Lenk- 
iiandhabe ungleioh zu betitigen vermag. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf ein Lenksystem fur 
mehrspurige Radfahrzeuge miteinem Hauptlenksystem 
und einem bei Ausfall des Hauptlenksystems einschalt- 5 
baren Notlenksystem, welches Radbremsen an unter- 
schiedlichen Fahrzeugseiten in Abhangigkeit von der 
Betatigung einer Lenkhandhabe betatigt 

Aus der DE-OS 21 20 745 ist ein derartiges Lenksy- 
stem bekannt In dieser Druckschrift werden insbeson- 10 
dere Baufahrzeuge a dgl beschrieben, die als Gelenk- 
fahrzeuge ausgebildet sind, bei denen eine zweiradrige 
Zugeinheit an einem Knickgelenk mit einer zweiradri- 
gen Anhangereinheit verbunden ist und diese zieht 
Zwischen den beiden Fahrzeugeinheiten sind hydrauli- 15 
sche Stellzylinder angeordnet, mit deren Hilfe der 
Knickwinkel zwischen den Fahrzeugeinheiten veran- 
derbar ist, um das Fahrzeug lenken zu konnen. Die 
Steuerung der Stellzylinder erfolgt fiber eine Lenkhand- 
habe bzw. ein Lenkhandrad. Fur den Fail, daB die by- 20 
draulische Knickwinkelsteuerung ausfallt, ist nadi die- 
ser Druckschrift vorgesehen, im pneumatischen Brems- 
system des Fahrzeuges eine zusStzliche, in einem sol- 
chen Storfall durch die Lenkhandhabe bzw. das Lenk- 
handrad betatigbare Steuerventilanordnung vorzuse- 25 
hen, um einen einseitigen Bremseingriff zur Knickwin- 
kelanderung des Fahrzei^es zu ermdglichen, d. h. die 
Rgder auf der kurveninneren Seite des Fahrzeuges wer- 
den steuerbar abgebremst 

Im Frinzip ahnelt also dieses Notsteuersystem der 30 
Steuerung eines Raupen- bzw. Kettenfahrzeuges, wie es 
in der DE-PS 714 334 beschrieben wird. 

Bei ablichen Lenkungen von StraQenfahrzeugen ist 
ein Lenkhandrad Qber einen mechanischen Durchtrieb 
mit den FahrzeuglenkrSdern zwangsgekoppelt. Inzwi- 35 
schen werden Lenksysteme ohne derartige mechanische 
Zwangskopplung zwischen der Lenkhandhabe und den 
Fahrzeuglenkradern konzipiert. Bei einfacheren Syste- 
men kann eine hydraulische Zwangskopplung zwischen 
Lenkhandhabe und Fahrzeuglenkradern vorliegen. Je- 40 
doch werden auch Systeme entwickelt, bei denen auf 
jegliche Zwangskopplung zwischen Lenkhandhabe und 
Fahrzeuglenkradern verzichtet werden solL Vielmehr 
betatigt die' Lenkhandhabe einen SoUwertgeber, der als 
Teil einer elektronischen Regelstrecke angeordnet ist, 45 
die dann ihrerseits einen die Fahrzeuglenkrader bet&ti- 
genden Stellmotor entsprechend einem Soll-Istwert- 
Vergleich sowie einen Handkraftsteller steuert, der an 
der Lenkhandhabe eine vorgebbare, in der Regel vom 
Fahrzustand abhangige Riickwirkungskraft einstellt 50 
Auf diese Weise kann regelungstechnisch ein praktisch 
beliebiges Lenkverhalten verwirklicht werden, wobei 
insbesondere auch die M5glichkeit besteht, bei beson- 
deren Fahrsituationen autonome Lenkein^iffe in Ab- 
hangigkeit von auszuwertenden Parametern vorzuneh- 55 
men. 

Derartige Systeme sind bspw. aus den folgenden 
Druckschriften bekannt: DE 41 23 234 CI, 
DE42 07 719A1, DE42 32 256A1 und 

DE 44 38 929 CI. 60 

Auch wenn solche Systeme bisher nicht serienmaBig 
in Kraftfahrzeugen eingesetzt wurden, bestehen keine 
grtmdsatzlichen Bedenken beziiglich der Sicherheit 
Denn prinzipiell ahnliche Systeme werden bereits zur 
Betatigung von Leitwerken an Flugzeugen eingesetzt, 65 
wobei sich die Bezeichnung "Fly by Wire" eingebiirgert 
hat. Die Sicherheit solcher Systeme wird durch eine 
mehrfach redundante Auslegunggewahrleistet 



Aufgabe der Erfindung ist es nun, bei Fahrzeugen 
eine vorteilhafte MSglichkeit der Redundanz aufeuzei- 
gen. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch gel5st, 
daB das Hauptlenksystem eine Lenkhandhabe ohne me- 
chanischen Durchtrieb zu lenkbaren Fahrzeugradern 
aufweist und die Lenkhandhabe einen SoUwertgeber 
betatigt, der als Teil einer dem Hauptlenksystem zuge- 
hSrigen Regelstrecke angeordnet ist, durch die unter 
Soll-Istwert-Vergleich ein Stellmotor fur die Fahrzeug- 
lenkrader betatigbar ist, und daB die Signale dieses SoU- 
wertgebers und/oder eines parallelen SoUwertgebers 
beim Betrieb des Notlenksystems die Radbremsen steu- 
ern. 

Die Erfindung beruht auf dem allgememen Gedan- 
ken, prinzipiell bekannte elektronisch geregelte Brems- 
systeme, welche zur Vermeidung von Blockierbremsun- 
gen eine radweise unabhangige Regelung der Brems- 
krafte zulassen, zu einer steuerbar unterschiedlichen 
Verteilung der BremskrSfte auf Rader unterschiedlicher 
Fahrzeugseiten heranzuziehen, um im Notfall noch 
LenkmanSver, beispielsweise einen Spurwechsel, zu er- 
moglichen. 

Soweit die Fahrzeuglenkrader gemafi einer bevor- 
zugten Ausfiihrungsform der Erfindung einen hinrei- 
chenden LenkroUradius aufweisen, kann durch entspre- 
chend unterschiedliche Ansteuerung der Radbremsen 
dieser RMder auch eine Lenkwinkelanderung und damit 
eine ..konventioaelle" Lenkung dieser Rader erzielt wer- 
den. 

Im ubrigen wird hinsichtlich bevorzugter Merkmale 
der Erfindung auf die Anspriiche sowie die nachfolgen- 
de Erlauterung der Zeichnung verwiesen, anhand der 
besonders vorteilhafte Merkmale beschrieben werden. 

Dabei zeigt die einzige Figur eine stark schematisier- 
te Draufsicht auf ein Fahrzeug mit erfindungsgem^em 
Lenksystem. 

GemaB der Zeichnung besitzt das im ubrigen nicht 
naher dargestellte Kraftfahrzeug in grundsatzlich be- 
kannter Weise eine Vorderachse mit lenkbaren Vorder- 
radem 1, die in nachfolgend dargestellter Weise mittels 
eines Lenkhandrades 2 betatigt werden. AuBerdem be- 
sitzt das Fahrzeug eine Hinterachse mit nicht lenkbaren 
Hinterradern 3, welche jedoch gegebenenfalls auch eine 
Zusatzlenkung aufweisen konnen, durch die begrenzte 
Lenkwtnkel einstellbar sind. 

Die Vorderrader 1 sind uber Spurstangen 5 mit einer 
Zahnstange 6 mechanisch zwangsgekoppelt, die mit ei- 
nem von einem selbsthemmungsfreien Elektromotor 7 
angetriebenen Ritzel 8 kammt Bei Betatigung des Elek- 
tromotors 7 in der einen oder anderen Richtung wird 
also die Zahnstange 6 in der einen oder anderen Rich- 
tung verschoben, so daB die Vorderrader 1 um im we- 
sentlichen vertikale Lenkachsen 9 in der einen oder an- 
deren Richtung ausgelenkt werden. Zwischen Elektro- 
motor 7 und Lenkhandrad 2 ist eine Regelstrecke mit 
einem elektronischen Regler 10 angeordnet, welcher 
eingangsseitig mit einem den Lenkwinkel der Vorderra- 
der 1 wiedergebenden Istwertgeber 11 und einem mit 
dem Lenkhandrad 2 antriebsverbundenen SoUwertge- 
ber 12 verbunden ist Ausgangsseitig steuert der Regler 
10 den Elektromotor 7 sowie einen mit dem Lenkhand- 
rad 2 antriebsmaBig gekoppelten HandkraftsteUer 13, 
so daB am Lenkhandrad 2 dne Betatigungskraft fuhibar 
wird, die sich mit der Betatigungskraft des Elektromo- 
tors 7 andert 

Solite dieses Hauptlenksystem eine Storung aufwei- 
sen bzw. ausfallen, wird automatisch ein Notlenksystem 
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wirksam. Fiir dieses Notlenksystem wird der SoIIwert- 
geber 12 und/oder ein dazu paralieler Sollwertgeber 20 
herangezogen, um an einen Eingang eines Bremskraft- 
regelsystems 21 ein den jeweiligen Soilwert des Lenk- 
winkels wiedergebendes Signal zu leiten. Das Brems- 5 
kraftregelsystem 21 ist ausgangsseitig mit den Rad- 
bremsen 22 der Vorder- und Hinterrader 1 und 3 ver- 
bunden und steuert diese Radbremsen 22 entsprechend 
dem Soilwert des Lenkwinkels auf der rechten und lin- 
ken Pahrzeugseite unterschiedlich an, so daB das Fahr- 10 
zeug aufgnind unterschiedlicher Bremswirkung an den 
einander entgegengesetzten Fahrzeugseiten eine Kurve 
zu fahren suchL An den Vorderradern 1 fuhren unter- 
schiedlich stark betatigte Ra^remsen 22 zwangslaufig 
zu Lenkmomenten bezQglich der Lenkachsen 9, da die 15 
Vorderrader 1 reiativ zu diesen Lenkachsen 9 mit einem 
groBeren Lenkrollradius, d. h. mit einem groBeren radia- 
len Abstand von den vorgenannten Achsen 9, angeord- 
net sind. Im Ergebnis erleiden damit die Vorderrader 1 
bei entsprechend ungleicher Bremsbetatigung eine 20 
Lenkwinkel^nderung. 

Von Radsensoren 23 erhalt das Bremskraftregelsy- 
stem 21 standig Signale, die die Raddrehzahlen wieder- 
geben. Diese Signale werden in grundsatzlich bekaimter 
Weise dazu ausgewertet, ein Blockieren der R^der 1 25 
und 3 beim Bremsen zu verhindem. Aucb beim Bremsen 
konnen also die Rader 1 und 3 nur einen begrenzten 
Schlupf aufweisen, mit der Folge, daB aus Drehzahlun- 
terschieden zwischen den Radern 1 und 3 auf der rech- 
ten Pahrzeugseite und den entsprechenden Radern auf 30 
der anderen Fahrzeugseite der jeweilige Kurvenradius 
berechnet werden kann. 

GemSB einer bevorzugten Ausfuhrungsform der Er- 
findung ist nun vorgesehen, daB das Bremskraftregelsy- 
stem 21 einen Rechner hinreichender Kapazitat auf- 35 
weist, um den Kurvenradius zu ermitteln. Dieser Istwert 
fiir den Kurvenradius wird dann mit einem entsprechen- 
den Soilwert verglichen, der aufgnmd der Signale der 
Sollwertgeber 12 und 20 ermittelt wird. 

Im Ergebnis kann somit das Fahrzeug durch seiten- 40 
weise unterschiedliche Regelung der Radbremskrafte 
gelenkt werden. 

Patentanspruche 

45 

1. Lenksystem fflr mehrspurige Radfahrzeuge mit 
einem Hauptlenksystem und einem bei Ausfall des 
Hauptlenksystems einschaitbaren Notlenksystem, 
welches Eladbremsen an unterschiedlichen Fahr- 
zei^eiten in Abhangigkeit von der Betatigung ei- 50 
ner Lenkhandhabe bet&tigt, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Hauptlenksystem eine Lenkhandhabe 
(2) ohne mechanischen Durchtrieb zu lenkbaren 
Fahrzeugradern (1) aufweist und die Lenkhandha- 
be (2) einen Sollwertgeber (12) betatigt, der als Teil 55 
einer dem Hauptlenksystem zugehSrigen Regel- 
strecke (10, 11, 12) angeordnet ist, durch die unter 
Soll-Istwert-Vergleich ein Steflmotor (7) fur die 
Fahrzeuglenkrader (1) betatigbar ist, und daB die 
Signale dieses Sollwertgebers (12) und/oder eines eo 
parallelen Sollwertgebers (20) beim Betrieb des 
Notlenksystems die Radbremsen (22) steuem. 
2 Lenksystem nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB den Radbremsen (22) ein Bremskraft- 
regelsystem (21) zugeordnet ist, welches unter Aus- 65 
wertung von Signalen von Radsensoren (23) ein 
Blockieren der Rader (1, 3) verhindert und dabei die 
Raddrehzahlen deran auswertet, daB ein Istwert 



fur den Kurvenradius der jeweils vom Fahrzeug 
durchfahrenen Spur ermittelt und zur Regelung der 
Radbremskrafte mit den SoUwertsignalen eines der 
genannten Sollwertgeber (12, 20) verglichen wird. 
3. Lenksystem nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Lenkrader (1) einen hinrei- 
chenden Lenkrollradius aufweisen, so daB durch 
seitenweise unterschiedliche Ansteuerung der zu- 
gehorigen Radbremsen (22) eine Lenkwinkelande- 
rungerzeugbarist 
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